SAFETY ON CRUISE SHIPS by Sponza, Mattia
UNIVERZA V LJUBLJANI 
























UNIVERZA V LJUBLJANI 























UNIVERZA V LJUBLJANI 















Mentor: pred. dr. Andrej Androjna 
Študent: Mattia Sponza 
Jezikovni pregled: Nevenka Tomovič 
Vpisna številka: 09150080 
Študijski program: Visokošolski strokovni študijski programi prve stopnje 










Tako kot se je razvijala pomorska industrija, se je razvijal tudi pomorski promet. Vedno večje 
povpraševanje po pomorskem prevozu je pomorsko industrijo pripeljalo do izgradnje vse večjih 
in tehnološko vedno bolj dovršenih in naprednih plovil. Prevoz tovora po morju je tako postal 
eden najpomembnejših in najučinkovitejših načinov prevažanja blaga. S tehnološkim razvojem 
in blaginjo pa sta se povečala tudi zanimanje in želja ljudi po potovanju ter odkrivanju novih 
destinacij. Novi izumi, tehnološki napredek in vse boljši materiali so pripomogli ne samo h 
kakovostni izgradnji plovil temveč tudi k zagotavljanju varnosti ljudi in tovora. Sprejemanje in 
posodabljanje pomorskih varnostnih pravil in določb pa je v zgodovini pomorstva zelo pogosto 
povezano s hujšimi pomorskimi nesrečami, v katerih je prišlo do onesnaževanja okolja ali 
izgube človeških življenj. Varna plovba, varnost ladje in ljudi na njej so tako postale 
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Diplomska naloga je osredotočena na obravnavo pojma varnosti na potniških ladjah, od same 
izgradnje ladje do varnostne opreme za potnike in posadko v primeru nesreče. Opisani sta 
navigacijska in reševalna oprema, ki sta prisotni na ladji in se uporabljata v primeru potrebe po 
zapuščanju ladje. V nalogi je podrobneje opisana in predstavljena Mednarodna konvencija o 
varstvu človeškega življenja na morju (SOLAS), ki velja tudi za potniške ladje. Kot primer 
hujše nesreče so prikazani kronološki potek in ukrepi ob reševanju pri nesreči potniške ladje 
Costa Concordia, ki se je zgodila leta 2012 ob obali italijanskega otoka Giglio.   
Ključne besede: varnost potniške ladje, varnost potnikov, evakuacija ladje 
 
ABSTRACT 
The thesis focuses on the concept of security on cruise ships, from the very construction of a 
ship to the safety equipment for passengers and crew in the event of an accident. The thesis 
offers a description of the navigation and rescue equipment used in case of need to leave the 
ship. A special focus is given to the International Convention for the Safety of Life at Sea 
(SOLAS), which also applies to passenger ships. As an example of a serious accident, the thesis 
presents the chronological course and rescue measures taken during the Costa Concordia 
passenger ship accident, which occurred in 2012 off the coast of the Italian Giglio Island. 







Morje je od nekdaj privlačilo človeka in v njem vzbujalo mistično željo po izzivih, 
pustolovščinah in potovanjih, po odkrivanju novih krajev, ki jih še nikoli ni videl. Hkrati pa 
morje od vsega začetka plovbe pomeni tudi negotovost in nepredvidljivost sil narave, ki lahko 
v zelo kratkem času pripeljejo do tragedij, ob katerih je človek nemočen. Posledično lahko 
rečemo, da je delo na morju eno najnevarnejših, zato lahko delo pomorščaka uvrstimo med 
najtežje poklice. Sprva je bila izguba ladij in človeških življenj videti kot posledica izzivanja 
moči narave in zato usodna. S pojavom novih tehnologij in tehnik gradnje pa je varnost ladje 
in zlasti življenj pomorščakov začela dobivati vse večji pomen. Da bi čim bolj zmanjšali število 
nesreč na morju in posledično izgubo ladij, tovora in življenj ter zagotovili varno plovbo, so se 
v pomorstvu začela pojavljati prva mednarodna pravila in kodeksi, ki so določali kriterije za 
izgradnjo ladij in vse potrebne opreme, pa tudi določila za zagotavljanje varnosti.  
S pojavom potniškega pomorskega prometa so tudi za potniške ladje začeli veljati vse bolj 
strogi predpisi, da bi zagotovili čim višjo stopnjo varnosti za človekovo življenje, ladjo in 
okolje. Predpisi, ki jih določa Mednarodna pomorska organizacija (IMO) so obvezni za vse 
potniške ladje, ki lahko sprejmejo več kot 12 potnikov in so vključene v mednarodna potovanja 
(IMO, 2014). Današnje potniške ladje lahko prevažajo tudi več kot 5000 potnikov, zato je 
varnost, tako ljudi kot ladje same, eden izmed najbolj zahtevnih kriterijev, ki jih je v pomorski 
potniški panogi treba izpolnjevati (IMO, 2019b).  
 
1.1 Namen in cilj 
Namen diplomske naloge je predstaviti koncept varnosti na potniških ladjah s pomočjo 
predpisov in zakonov, odobrenih s strani Mednarodne pomorske organizacije (IMO), ki jih 
lahko najdemo v številnih mednarodnih predpisih in konvencijah, s predstavitvijo reševalne 
opreme na ladji ter varnostnih ukrepov in postopkov v primeru nesreče. Cilj diplomske naloge 
je raziskati in pridobiti znanje o varnosti na potniških ladjah. 
  
1.2 Metode dela 
Pri snovanju in pripravi diplomske naloge sta bili uporabljeni metodi komparacije in analize 
številnih zapisov, mednarodnih pomorskih pravil in kodeksov. Z analizo poročil in pridobljenih 




Diplomska naloga je napisana z uporabo sekundarnih virov, ki so javno dostopni. Določena 
poglavja so obogatena s slikovnim materialom za bolšjo predstavo opisane teme.  
 
1.3 Zgradba diplomske naloge 
Diploma je razdeljena v poglavja in podpoglavja. Uvodnim zapisom sledijo najprej poglavja o 
zgodovini in Mednarodni konvenciji o varstvu človeškega življenja na morju (SOLAS). V 
naslednjih poglavjih je opisana varnost ladje, od same gradnje do navigacijske opreme, varnost 
ljudi in reševalna oprema ter evakuacija ladje. Sledi pravni pregled odgovornosti ladjarja in 





2 ZGODOVINSKI POGLED  
Pomorska industrija vlaga največ truda v varnost ljudi na morju in v preprečevanje 
onesnaževanja morja. Mednarodna pomorska organizacija (IMO) zato neprestano posodablja 
dva pomembnejša pravilnika, ki določata vse potrebne standarde za pravilno in varno delovanje 
ladje in posadke. To sta Mednarodna konvencija o varstvu človeškega življenja na morju 
(SOLAS) in Mednarodna konvencija o preprečevanju onesnaženja morja z ladij (MARPOL). 
Konvencija SOLAS, ki temelji na varnosti trgovskih ladij, velja kot najbolj pomembna med 
vsemi mednarodnimi pomorskimi sporazumi o varnosti plovbe. Temeljni cilj konvencije 
SOLAS je določiti potrebne minimalne pogoje za gradnjo ladje, ladijske opreme in varno 
delovanje ladje v mednarodni plovbi. SOLAS konvencijo je sprejelo 164 držav na svetu (vse 
pomorske države so sprejele konvencijo) (Vlačič, Pirš, Pavliha, Velkaverh, Brank, Rugelj, 
Kariž, Jerman in Grbec, 2008). 
Potrebe po natančno določenih pravilih in postopkih izhajajo predvsem iz ene najbolj znanih 
tragedij v pomorstvu, iz potopa britanskega potniškega prekooceanskega parnika RMS Titanic. 
Nesreča se je zgodila ponoči, med 14. in 15. aprilom leta 1912, ko se je ladja zaletela v ledeno 
goro. Gradnja prekooceanskega parnika se je pričela marca leta 1909 v ladjedelnici Harland 
and Wolff v Belfastu (Severna Irska) in se končala aprila leta 1911, ko so ladjo splovili.  Bivalni 
prostori so lahko sprejeli 3547 ljudi, od tega več kot 900 članov posadke (Fowler, 2019b). Ko 
je ladja trčila v ledeno goro, so se na sprednjem desnem boku ustvarile odprtine različnih 
velikosti, kar je povzročilo vdor vode. Ladja je bila zasnovana z dvojnim dnom in s petnajstimi 
vodotesnimi pregradami po celi dolžini ladje. Vsak vodotesni oddelek je bil opremljen z 
električnimi vodotesnimi vrati, ki so jih lahko aktivirali s poveljniškega mosta. Medtem ko so 
bile posamezne pregrade resnično nepropustne, so stene, ki so ločevale pregrade, potekale le 
nekaj metrov nad vodno linijo. To pomeni, da v primeru vdora vode nad vodno linijo, bi se 
voda lahko prelila iz enega prostora v drugega. Poleg samega vdora vode pa je potrebno 
upoštevati tudi nagib ladje (prečni ali bočni), ki lahko nastane ob vdoru vode. V našem primeru 
se je ladja začela nagibati proti premcu in morska voda se je začela prelivati po oddelkih 
(History.com Editors, 2019). Drugi velik problem v nesreči je bil ta, da število rešilnih čolnov 
na ladji ni zadostovalo številu prisotnih v trenutku nesreče. Takrat je bilo na ladji okoli 2240  
ljudi, rešilnih čolnov pa le 20, kar bi bilo dovolj za približno 1180 oseb (Fowler, 2019a). Po 
tragičnem dogodku so sledile vse potrebne preiskave, ki so trajale do maja meseca leta 1912. 
Nesrečo je proučilo pet ločenih preiskovalnih odborov, ki so izvedli obsežna zaslišanja o 




strokovnjaki. Raziskana so bila vsa možna področja, od ravnanja samih častnikov in posadke 
do same gradnje ladje. Prišli so do zaključka, da je bil razlog za trčenje v ledeno goro prevelika 
hitrost ladje v nevarnem območju ter neupoštevanje opozoril o možni nevarnosti zaradi ledenih 
gor s strani poveljnika. Poleg razloga za trčenje so dokazali, da je bil prekooceanski parnik 
opremljen s premajhnim številom reševalnih čolnov za vse ljudi na ladji. Pa tudi posadka ladje 
ni bila pravilno usposobljena za reševanje v primeru nesreče. Vse te pomanjkljivosti in človeške 
napake so povzročile smrt 1517 ljudi (History.com Editors, 2019). 
Dve leti kasneje (1914) je zaradi nesreče izšla prva različica SOLAS konvencije, v kateri so 
strokovnjaki zapisali določila o potrebnem številu rešilnih čolnov in reševalne opreme, ki 
morejo biti prisotni na vsaki ladji. Določili so tudi, da morejo vsi člani ladijske posadke biti 
pravilno in redno usposabljani. Nazadnje so določili, da morajo radijske postaje, prisotne na 
ladji, neprenehoma delovati. Zaradi Prve svetovne vojne konvencija ni bila uveljavljena. Komaj 








3 MEDNARODNA KONVENCIJA O VARSTVU 
ČLOVEŠKEGA ŽIVLJENJA NA MORJU (SOLAS 
CONVENTION) 
Mednarodna konvencija o varstvu človeškega življenja na morju podaja določila za izgradnjo 
ladje, za potrebno opremo na ladji ter kako varno in pravilno uporabiti opremo med raznimi 
operacijami, ki se na ladji izvajajo. Kot smo že videli, je bila prva različica SOLAS-a izdana 
leta 1914. Zaradi hitrega in nenehnega razvoja tehnologije, ki prinaša nove standarde za 
kakovostnejšo izgradnjo, novejše naprave za delo na ladji in z ladjo, je potrebno konvencijo 
občasno pregledati, posodobiti in nadgraditi. Nazadnje je bila konvencija v celoti revidirana 
leta 1974 in od takrat se konvencija tudi imenuje SOLAS 74. Revidirana konvencija tako 
vsebuje različne predpise, razdeljene v različna poglavja, v katerih so točno opisana in natančno 
določena pravila: od samega načrtovanja in izgradnje ladje do postopkov izvajanja v realnih 
situacijah, ki se jih morajo držati osebe, vključene v delo z ladjo in na ladji. Določene so tudi 
vse vrste pomorskih spričeval, ki jih mora imeti ladja za plovbo v mednarodnih vodah 
(Wankhede, 2019c). 
 
3.1 Vsebine konvencije   
Konvencija vsebuje zahteve, določila in pogoje, ki jih morajo trgovske ladje katere koli države 
izpolnjevati. Razdeljena je na 14. poglavij, ki obravnavajo različne vsebine za različne vrste 
ladij in njihovo opremo (Wankhede, 2019c). Diplomska naloga zajema poglavja, ki se nanašajo 
in so pomembna za potniške ladje, zato poglavja VI, VII, VIII, X, XII, XIII, XIV ne bodo 
posebej obravnavana, saj le-ta vsebujejo določila za druge vrste ladij, ki niso potniške.  
I. Poglavje – Splošna določila 
Prvo poglavje vsebuje splošna določila in je sestavljeno iz treh delov. Prvi del (A) obravnava 
določbe o veljavnosti, definicijah, možne izjeme in ustreznice. Drugi del (B) vsebuje pravila za 
potrebne preglede ladje in na ladji (to so redni, izredni in osnovni), obravnava ladijska 
spričevala (trajanje spričevala, pravila za obliko spričeval in mesto, kjer morajo biti shranjena 
na ladji), ki potrjujejo, da so izpolnjene zahteve konvencije in pravil za inšpekcijske preglede v 
pristaniščih, opravljene s strani vsake države podpisnice in države registracije ladje. V zadnjem 





II. Poglavje – Konstrukcija 
Poglavje je strukturirano v dveh pomembnih delih, in sicer: 
1. ''Razdelitev in stabilnosti, stroji in električne inštalacije in naprave'' 
2. ''Požarna zaščita, odkrivanje požara in gašenje požara'' 
V prvem delu je določeno, da mora vsaka novogradnja biti zasnovana in zgrajena po v naprej 
podanih pravilih pooblaščenega klasifikacijskega zavoda, ki ga je izbral naročnik ladje. Vsebuje 
kriterije za porazdelitev ladje na določeno število vodotesnih predelov, glede na njeno dolžino 
in namen ter kriterije plovnosti ladje. Porazdelitev neprepustnih oddelkov potniških ladij mora 
biti taka, da bi v primeru poškodbe na ladijskem trupu (zaradi trčenja ali druge nezgode) plovilo 
ostalo plovno in istočasno stabilno. Določene so potrebne zahteve za delovanje strojev in 
električnih naprav v rednih in, kar je še bolj pomembno, v različnih izrednih primerih ter 
razmerah za zagotovitev varnosti ladje, potnikov in posadke (Vlačič in dr., 2008).  
V drugem delu so vključena podrobna določila, pravila in pogoji za zagotovitev požarne 
varnosti za vse ladje ter tudi pravila o protipožarni opremi. Na morju je požar največja nevarnost 
za vsako plovilo in za ljudi na njem, zaradi tega je ta del konvencije še dodatno porazdeljen v 
sekcije od A do G (Vlačič in dr., 2008). Sekcije F in G ne bodo opisane, saj se ne nanašajo na 
potniške ladje, temveč veljajo za ladje, ki prevažajo snovi, ki so v Mednarodnem kodeksu za 
prevoz nevarnega blaga po morju (IMDG Code) opredeljene kot nevarne. 
V sekciji A najdemo osnovna načela in splošna določila, standarde in zahteve za protipožarni 
sistem, ki vsebuje protipožarne črpalke, protipožarne cevovode in hidrante, pogoje za razne 
vgrajene protipožarne sisteme, kot so sistem z uporabo plina in sistem z gasilno peno, standarde 
za gasilne aparate in za avtomatsko zaznavanje in opozarjanje v primeru požara, določila za 
samodejne naprave za gašenje (kot je t.i. šprinkler sistem). Določeni so pogoji za pravilno in 
varno skladiščenje goriva in raznih maziv za delovanje ladje ter njihovo pravilno uporabo, 
standardi za prezračevalne sisteme, podrobnejši opis gasilne opreme na ladji. Sekcija A se 
konča z definicijami uporabljenih izrazov (Vlačič in dr., 2008).  
Sekcija B obravnava pogoje za preprečevanje požara in eksplozije. Podani so podatki o 
možnosti vžiga različnih vnetljivih tekočin (kot na primer maziv, ki se uporabljajo v strojnici 
ladje) in gorljivih snovi, ki se na ladji prevažajo. Obravnava tudi pogoje za preventivno 
preprečevanje širjena požara po ladijskih prostorih z uporabo različnih sistemov gradnje in 




preprečevanje širjena nevarnih dimov in plinov, ki nastanejo ob izbruhu požara v prostorih 
posadke, gostov in v ostalih ladijskih prostorih (Wankhede, 2019c).  
Sekcija C se ukvarja z zatiranjem požara. Tu najdemo pravila za detekcijo in specifikacije 
sistemov za zaznavanje požara. Določeni so tudi pogoji za sproženje požarnega alarma, ukrepi, 
potrebni za varno, učinkovito in hitro gašenje ter za varno evakuacijo prostora, oddelka ali 
celotne ladje, če je to potrebno. Opredeljeni so postopki za zadrževanje požara v določenem 
prostoru ladje, da bi preprečili širjenje požara, in postopki za učinkovito gašenje požara s strani 
posadke (če je to možno) v zadrževalnem prostoru. Poleg raznih postopkov sekcija C podaja 
tudi specifikacije ladijskih konstrukciji, da bi lahko preprečili degeneracijo posameznih ali 
celotnih ladijskih struktur zaradi visoke temperature, ki nastanejo med požarom (Wankhede, 
2019c). 
Sekcija D obravnava pravilne načine obveščanja posadke in potnikov o izbruhu požara, da se 
lahko hitro reagira in preusmeri vse ljudi do rešilnih čolnov za evakuacijo ladje s čim manjšimi 
življenjskimi izgubami (Wankhede, 2019c).  
Sekcija E določa potrebne vzdrževalne preglede in neprestano spremljanje delovanja vseh 
varnostnih protipožarnih sistemov, prisotnih na ladji, ter pravilno izvajanje ladijskih in tovornih 
operacij v skladu s požarno varnostjo. Določa izvajanje rednih usposabljanj za upravljanje s 
protipožarno opremo, saj mora posadka v primeru požara ali drugih izrednih razmer ukrepati 
učinkovito in voditi postopke za gašenje požara ter, če je potrebno, tudi postopke reševanja in 
evakuacije (Wankhede, 2019c). 
III. Poglavje – Sredstva in naprave za reševanje ljudi 
Poglavje je sestavljeno iz treh delov (A, B in C). Prvi del uvaja uporabljene definicije in izraze, 
potrebne razlage ter splošna določila. Drugi del tega poglavja določa pogoje, ki jih mora 
zagotoviti ladja kot konstrukcija. Zadnji del tega poglavja obravnava ladijsko opremo; sem 
spadajo rešilni čolni, rešilni jopiči, rešilni splavi, oprema za zvočne in svetlobne signale, 
razporedi za posadko in potnike v primeru sproženja alarma ter mnogo drugih. Vse potrebne 
zahteve in mednarodni standardi za reševalno opremo na ladji so podrobneje opisani v kodeksu, 
ki se imenuje Kodeks o opremi za reševanje ljudi (LSA Code) (IMO, 2017) in je priložen temu 
poglavju (Vlačič in dr., 2008). 
IV. Poglavje – Radijske komunikacije 
V tem poglavju so določeni predpisi in zahteve za vso ladijsko opremo, ki se uporablja za 




na Morju (GMDSS). Določeno je, da mora oprema za GMDSS biti prisotna na vseh ladjah 
(tovornih in potniških) na mednarodnih potovanjih z bruto tonažo enako ali večjo od 300 ton. 
Opremljene morajo biti tudi z radijskimi svetilniki za označevanje položaja v sili (EPIRB) in 
oddajniki za iskanje in reševanje (SART) (IMO, 2019a).  
V. Poglavje – Varnost plovbe 
Opisane so zahteve za različna oddana in prejeta pomembna varnostna obvestila, s katerimi se 
ladje na določenem območju seznani o možnih nevarnostih za plovbo, o vremenskih napovedih 
in opozorilih, o iskanju in reševanju oseb ali ladij na morju ter ostale informacije. Določa 
zahteve za nadzor in obveščanje o ledenih gorah v Severnem Atlantiku (tako imenovani Ice 
Patrol Service), zahteve za koordiniranje in upravljanje akciji iskanja in reševanja ter uporabo 
in odziv na klice v stiski. V petem poglavju je tudi določeno, da so poveljniki odgovorni za 
varno plovbo ladje in je njihova dolžnost nuditi potrebno pomoč ladjam ali osebam, ki so v 
stiski na morju in se nahajajo v relativni bližini. Vsaka ladja mora biti, glede na njeno velikost 
in značilnosti, pravilno opremljena z vso potrebno navigacijsko in ostalo opremo, ki prispeva k 
varni plovbi. Zato pa je potrebno, da je na ladji zaposlena usposobljena posadka, ki bo vedela, 
kako pravilno in učinkovito ravnati ter upravljati z opremo na ladji. Obvezno mora biti prisotna 
naprava za samodejno zapisovanje podatkov o plovbi (VDR) in sistem za samodejno 
identifikacijo ladij (AIS) (Vlačič in dr., 2008). 
IX. Poglavje – Varno upravljanje ladje 
Poglavje uvaja tako imenovani Mednarodni kodeks ravnanja za varno upravljanje ladij in za 
preprečevanje onesnaževanja (ISM Code) (IMO, 2018), določen za vse trgovske in potniške 
ladje, z namenom zagotavljanja mednarodnih standardov za varno upravljanje z ladjami in 
preprečevanje možnosti onesnaževanja okolja. Kodeks zahteva, da je vsaka fizična oseba ali 
podjetje, ki je lastnik določenega plovila, dolžan načrtovati in izvesti sistem za varno 
upravljanje ladje (SMS) (IMO, 2018), ki je vključen v ISM Code. V tem pravilniku so 
podrobneje opisana vsa pravila, vse vaje in vsi postopki, ki se jih je potrebno držati in jim 
slediti, da bi se zagotovilo čim varnejše delovanje ladje na morju (Vlačič in dr., 2008). 
XI. Poglavje – Posebni ukrepi za varnost na morju 
V tem poglavju so opisane zahteve za nadzor ladij s strani priznanih organizacij, ki izvajajo 
inšpekcijske preglede. Za nadzorovanje ladje je obvezna uporaba IMO številke, ki pripomore k 
identifikaciji plovila in izboljšanju varnosti. To poglavje uvaja uporabo Mednarodnega kodeksa 




ukrepanja pred varnostnimi grožnjami in nesrečami, ki lahko vplivajo negativno na ladje, na 
posadko in potnike, na pristanišča in njihove delavce. Osebe, ki so odgovorne za spremljanje 
možne grožnje, so ladjarske družbe, posadka ladje, pristaniško osebje in priznane organizacije 
(IMO, 2019a). 
 
3.2 Mednarodni kodeks protipožarnih varnostnih sistemov  
Leta 1974 so prenovili konvencijo SOLAS in v drugem poglavju posebej opredelili določbe 
glede požarnih ukrepov na ladji. Tako je Mednarodni kodeks protipožarnih varnostnih sistemov 
(FSS) (IMO, 2015) pomemben del sekcije o požarni zaščiti, odkrivanju požara in gašenju 
požara na ladji. Gre za mednarodni kodeks, namenjen zagotovitvi potrebnih standardov in 
tehničnih specifikacij za požarno-varnostne sisteme, ki so prisotni na vsaki ladji, in 
zmanjševanju nevarnosti požara za vse osebe, prisotne na ladji. FSS kodeks je sestavljen iz 15 
poglavij, v katerih se obravnava požarno-varnostna oprema in kako jo pravilno uporabiti. 
Poglavja 10, 11 in 15 niso opisana, ker vsebujejo zahteve, specifikacije in pogoje, ki se ne 
nanašajo na potniške ladje (Wankhede, 2011).  
Poglavje 1 - Splošne definicije  
V prvem uvodnem poglavju najdemo natančno opredeljene vse pojme in kratice kodeksa. 
Poznavanje kratic in definicij je pomembno za pravilno izvajanje pravil kodeksa (Wankhede, 
2011). 
Poglavje 2 - Mednarodna obalna povezava (International Shore Connection ISC) 
V tem poglavju najdemo podrobnosti mednarodnega standarda dimenzij in materialov 
priključka (ISC) za neposredno povezavo s kopnim (obalo) ali z drugo ladjo v primeru gašenja 
požara, ki se ga uporabi,  ko pride do popolne odpovedi protipožarnih in drugih črpalk na ladji, 
kjer je nastal požar (Wankhede, 2011). 
Poglavje 3 - Osebna zaščita 
V tem poglavju je podrobno opisana osebna varovalna oprema, kot so zaščitne delovne rokavice 
in čevlji, zaščitna očala in čelade. Opisana so tudi protipožarna oblačila in dihalni aparati, ki jih 
uporabimo pri gašenju požara, ter opredeljuje zahtevo, da mora biti na vsaki ladji prisotna 
naprava za dihanje v sili (EEBD). To napravo uporabimo takrat, ko moramo zapustiti prostor, 





Poglavje 4 – Gasilni aparati 
V četrtem poglavju FSS kodeksa najdemo podrobne opise tehničnih specifikacij prenosnih 
gasilnih aparatov, ki jih najdemo na ladji. Poleg specifikacij je opisana tudi njihova pravilna in 
učinkovita uporaba pri gašenju požara (Wankhede, 2011).  
Poglavje 5 – Fiksni plinski gasilni aparat 
To poglavje opisuje različne vrste fiksnih plinskih  gasilnih sistemov, vgrajenih v ladjo. Opisane 
so potrebne specifikacije za učinkovito delovanje sistema, za shranjevanje samega plina, ki ga 
bomo uporabili za gašenje, in standarde redne kontrole, ki so potrebne za pravilno in varno 
delovanje (Wankhede, 2011).  
Poglavje 6 - Fiksni sistem za gašenje požara s peno 
Poglavje podrobno opisuje sistem za gašenje požara z uporabo pene in vse potrebne zahteve, 
od namestitve na ladji do rednega nadzora in pregledovanja (Wankhede, 2011). 
Poglavje 7 - Fiksni sistem vodne megle in brizganje vode s pritiskom 
V tem poglavju so navedene specifikacije zgoraj omenjenih sistemov z raznimi 
konstrukcijskimi zahtevami in pogoji za uporabo, pravilno nadzorovanje ter pregledovanje 
(Wankhede, 2011). 
Poglavje 8 – Samodejni šprinkler sistem 
Podane so zahteve in specifikacije za samodejni šprinkler sistem za gašenje požarov, njegovo 
nadzorovanje in pregledovanje (Wankhede, 2011). 
Poglavje 9 - Fiksni sistem za odkrivanje in alarmiranje požara 
Poglavje določa zahteve za sistem, ki celotni ladji samodejno javlja, da je izbruhnil požar. 
Obravnava specifikacije, nadzor in namestitev za naprave, ki zaznavajo požar, in naprave za 
sproženje alarma (Wankhede, 2011). 
Poglavje 12 - Zasilne požarne črpalke  
Dvanajsto poglavje obravnava tehnične specifikacije, zahteve in pogoje zasilnih požarnih 
črpalk, ki so obvezne na vseh ladjah (Wankhede, 2011).  
Poglavje 13 - Načini evakuacije 
V tem poglavju so opisani postopki za evakuacijo ladijskih prostorov v različnih izrednih 




Poglavje 14 - Fiksni sistem za peno 
Opisuje zahteve pravilne namestitve sistema, tehnične specifikacije in nadzor za pravilno 





4 MEDNARODNA KONVENCIJA O STANDARDIH ZA 
USPOSABLJANJE, IZDAJANJE SPRIČEVAL IN 
LADIJSKO STRAŽARJENJE POMORŠČAKOV (STCW 
CONVENTION) 
Ladijska posadka mora biti za delo na ladji primerno usposobljena. Usposabljanje mora biti 
kakovostno in enako za vsakega posameznika, ki želi postati pomorščak. Da bi zagotovili 
kakovostno delo bodočih pomorščakov, je IMO leta 1978 izdal Mednarodno konvencijo o 
standardih za usposabljanje, izdajanje spričeval in ladijsko stražarjenje pomorščakov (STCW 
Convention) (IMO, 2011). Namen opravljanja različnih tečajev in pridobivanja ustreznih 
spričeval je predvsem v zagotavljanju varnosti. Pomorščak mora vedeti, kako pravilno in 
učinkovito ravnati v mnogih situacijah, ki lahko nastanejo na ladji. Poleg samega ravnanja v 
različnih situacijah, STCW konvencija določa tudi osnovna pravila za usposabljanje 
pomorščakov, ki veljajo za vse države, ki so sprejele konvencijo. Na ta način so poenotili 
pravila in postopke, kar pomeni, da bodo vsi člani posadke delovali enotno in usklajeno. Za 
pridobitev vsakega spričevala je treba opraviti ustrezni tečaj, s katerim pomorščak pridobi 
znanja in veščine za ravnanje ter ukrepanje v različnih situacijah, ki se lahko pojavijo na ladji. 
V večini primerov se pomorščake usposablja s praktičnimi vajami in simulacijami, ki 
omogočajo pridobivanje izkušenj, saj je v nujnih primerih  treba odreagirati pravilno in v zelo 
kratkem času. Pomorščak, ki ni usposobljen, lahko močno ogroža svoje življenje in življenja 




5 VARNOST LADJE 
Varnost ladje je z vidika dobrega poslovanja za ladjarja zelo pomemben dejavnik. Zagotavljanje 
varnosti ladje med plovbo in varnosti posadke, ki ladjo upravlja, ter potnikov je v zgodovini 
pripeljalo do nove tehnike in tehnologije projektiranja in ladjedelništva. Na potniških ladjah se 
varnosti namenja še večjo pozornost predvsem zaradi velikega števila vkrcanih ljudi.  
V skladu z zadnjimi varnostnimi predpisi morajo biti potniške ladje zgrajene s sodobnimi 
tehnikami gradnje in razdeljene v neprepustne predele. Opremljene morajo biti s sodobnimi 
navigacijskimi pripomočki in napravami, kot so avtomatski identifikacijski sistem (AIS), 
elektronski globinomer, prikazovalnik elektronskih kart in informacijski sistem (ECDIS), radar 
za samodejno obdelavo podatkov (ARPA), razne komunikacijske naprave ter imeti na voljo 
najnovejše vremenske napovedi (CruiseMapper, 2015b). 
 
5.1 Gradnja ladje 
Namen pomorskega prevoza je, da tovor do določene destinacije prispe brez poškodb in v 
najkrajšem možnem času. Enako velja za ladje ali trajekte, ki prevažajo potnike. Ravno zaradi 
tega IMO za izgradnjo in upravljanje ladje določa zelo stroga pravila. Tako, kot se je razvijala 
tehnologija, se je razvijal tudi način izgradnje ladje, razvijale so se metode sestavljanja in 
povezovanja raznih konstrukcijskih delov ter opločja (najprej zakovice, nato varjenje). V 
začetkih dvajsetega stoletja se je vse bolj razvijala želja in povpraševanje po potniških ladjah, 
saj je bil to edini možen način pomorskega potovanja.  
Industrija je vedno večjo pozornost posvečala udobju potnikov, kar pomeni, da se je prostor za 
nastanitev in razvajanja, namenjen potnikom, razvijal in večal. To je pripeljalo do izgradnje 
vedno večjih in bolj sofisticiranih ladij. Povečala se je razdalja med krovi ladje, veliki atriji so 
postali vedno bolj aktualni in prisotni na skorajda vseh potniških ladjah. Prostori so med seboj 
povezani s sprehajališči in hodniki, ki se lahko raztezajo po celi dolžini ladje. Z vidika varnosti 
je to pripeljalo do vse bolj strogih in razvitih načel ter pravil, da bi preprečili nastajanje 
eventualnih nezgod (Eyres & Bruce, 2012). 
V začetku 20. stoletja je bila Evropa svetovno središče ladjedelništva. V Belfastu so zgradili 
največjo potniško ladjo do takrat, nepotopljivi RMS Titanic. Ladjedelnice po Evropi so imele 
na svojem območju zagotovljeno vse potrebno za izgradnjo ladje: od načrtovanja do izdelave 




inženirji. Vse to je omogočilo, da je bila večina potrebnih delov za gradnjo ladje izdelanih na 
samem mestu gradnje. 
 
Vir: https://en.wikipedia.org/wiki/Harland_and_Wolff#/media/File:Knocking_off_at_Harland_&_Wolff,_Belfast.jpg  
Slika 2. Ladjedelnica Harland&Wolff v Belfastu, v ozadju RMS Titanic  
 
Proti koncu stoletja se je trg ladjedelnic preselil v Azijo (Severna Koreja, Kitajska in Japonska) 
predvsem zaradi nižjih stroškov. S premikom ladjedelniškega središča izven Evrope in z 
napredovanjem tehnologije se je gradnja ladje močno spremenila. Sodobno ladjedelništvo 
uporablja številne novosti v gradnji ladje, kot na primer vnaprej izdelane elemente, varjenje in 
računalniško podprto načrtovanje in oblikovanje (CruiseMapper, 2015b). Posamezni 
proizvajalci na različnih lokacijah in celo državah so specializirani v izdelavi posameznih delov 
ali predelov, ponekod gradijo celotne segmente ladje z več palubami. Vnaprej izdelani predeli 
pogosto vsebujejo vso potrebno opremo, kable, cevi in druge sestavne dele, kar pri gradnji 
prihrani veliko časa in denarja (CruiseMapper, 2015a). V ladjedelnicah se tako izvede samo 
montaža različnih vnaprej izdelanih delov ladje, ki v ladjedelnico prispejo z različnimi 
prevoznimi sredstvi. Prehod na takšen način izdelovanja je pripeljal ladjedelništvo do izdelave 
učinkovitejših in varnejših plovil v krajšem času (CruiseMapper, 2015b). Proces izgradnje 




testiranja. Pomorski arhitekti v prvem letu gradnje ladjarju in izbrani ladjedelnici predložijo 
osnovne in podrobne zasnove ter modele bodoče ladje. S pomočjo inženirjev izvedejo vse 
potrebne analize in računalniške simulacije za izpolnjevanje vseh meril, ki so podani v različnih 
mednarodnih konvencijah s strani IMO. Različne predele ladje, ki bodo kasneje skupaj 
sestavljeni v izbrani ladjedelnici, proizvedejo specializirani proizvajalci. Tudi ladijske kabine 
so vnaprej izdelane: proizvajalec načrtuje in izdela različne vrste že pripravljenih ladijskih 
kabin in kopalnic za vse vrste potniških ladij (CruiseMapper, 2015a).  
5.1.1 Neprepustne pregrade 
Če med plovbo pride do trčenja ali nasedanja in posledično začne voda vdirati v ladijske 
prostore, se lahko stabilnost in varnost ladje v zelo kratkem času močno spremenita, kar pripelje 
do velike škode. Zaradi tega so ladje razdeljene v številne prekate, ki so med seboj ločeni z 
uporabo neprepustnih pregrad. Primarna naloga pregrad je zagotoviti neprepustnost med enim 
in drugim prekatom. Neprepustne pregrade so lahko usmerjene prečno in vzdolžno. Poleg 
zagotavljanja vodotesnosti pregrade pripomorejo tudi k povečanju trdnosti same ladijske 
konstrukcije in preprečijo širjenje požara v druge prostore. Pregrade izboljšajo tudi kakovost 
življenja na ladji, saj zmanjšajo stopnjo hrupa ladijskih strojev in generatorjev (Petrovič, 2003). 
Neprepustne pregrade ločujejo različne prostore na ladji. Da bi se posadka lahko premikala med 
enim prekatom in drugim, so na pregradah, kjer je to potrebno, nameščena vodotesna vrata. 
Običajno se vodotesna vrata aktivirajo hidravlično ali električno in se lahko odprejo drsno v 
vodoravni ali navpični smeri, saj v primeru poplave zaradi velikega pritiska vode navadnih vrat 
ne bi mogli zapreti. Vodotesna vrata se lahko aktivirajo na kraju samem ali na daljavo, na primer 
s poveljniškega mostu ali kontrolne sobe. Med plovbo morajo biti vodotesna vrata zaprta 
(Chakraborty, 2019).   
 
5.2 Navigacijska oprema 
Ladijski častniki imajo na poveljniškem mostu na voljo številne navigacijske naprave, ki 
pripomorejo k zagotavljanju varne in mirne plovbe. Častnik mora biti za pravilno in učinkovito 
uporabo ter upravljanje tehnologije, ki jo ima na razpolago na poveljniškem mostu, zelo dobro 
usposobljen. Velika prednost sodobnih navigacijskih naprav, ki jih ladijski častniki lahko 
uporabljajo, je prejemanje pomembnih informaciji o dogajanju na ladji in okoli nje v realnem 






To je naprava, s pomočjo katere preko satelitov v zemeljski orbiti določamo položaj ladje. Poleg 
določanja položaja nudi naprava ladijskim častnikom najhitrejši in najbolj natančen način za 
navigacijo in merjenje hitrosti (Chopra, 2019).  
ECDIS (Electronic Chart Display Information System) 
Gre za prikazovalnik elektronskih kart in informacijski sistem, ki se uporablja za načrtovanje 
ladijskega potovanja in se ga lahko uporablja kot alternativo papirnatim navtičnim kartam. 
ECDIS na zaslonu prikazuje informacije iz naloženih elektronskih navtičnih kart. Sistem lahko 
nadgradimo in povežemo z ostalimi navigacijskimi napravami na mostu, kot so GPS, 
žirokompas, ARPA, elektronski globinomer, AIS itd. ter vse pridobljene informacije prikažemo 
na elektronski karti (Bhattacharjee, 2019e).  
AIS (Automatic Identification System) 
To je sistem za samodejno identifikacijo in sledenje ladje, ki prikazuje plovila v njeni bližini. 
V skladu s konvencijo SOLAS je obvezen na vseh potniških ladjah. Z uporabo zelo visokih 
frekvenc (VHF) sistem samodejno oddaja signal z identifikacijskimi informacijami ladje na 
določene intervale. Podatki o ladji, ki jih AIS deli z drugimi ladjami ali obalnimi postajami v 
dosegu, so na primer identifikacijska številka mobilne postaje (MMSI), IMO številka, ime ladje 
in pozivna številka (call sign), dolžina ter vrsta ladje. Poleg identifikacijskih informacij oddaja 
tudi informacije o trenutni lokaciji, hitrosti in smeri plovbe. Pridobljene informacije so 
prikazane na zaslonu naprave ali na zaslonu ECDIS-a. Sistem AIS ladijskim častnikom in 
obalnim postajam omogoča identifikacijo in spremljanje plovil v bližini ter njihovo premikanje 
(Bhattacharjee, 2019a). 
ARPA (Automatic Radar Plotting Aid) 
Je nadgradnja radarja, ki samodejno pridobiva in nenehno spremlja plovila okoli ladje, izriše 
njihove hitrosti in smeri plovbe. Preračuna tudi najbližjo točko srečanja (CPA) med našo ladjo 
in ostalimi plovili v okolici. Na radarski sliki so objekti ali plovila prikazani z uporabo 
vektorjev. Podatki o hitrosti in smeri plovbe ter najbližje točke srečanja se samodejno 
posodabljajo. ARPA je močno pripomogla k hitrejšemu izračunavanju novih smeri za 






VDR (Voyage Data Recorder) 
Snemalnik podatkov o plovbi je naprava, ki nenehno beleži pomembne informacije o ladji med 
plovbo (podobno kot črna skrinjica v letalstvu). Sistem iz navigacijskih in ostalih naprav na 
mostu pridobiva najpomembnejše informacije o ladji, kot so datum in čas, položaj ladje, hitrost 
in smer, podatki iz radarske slike, podatki iz ECDIS-a, krmarski ukazi in odziv krmarja, razni 
alarmi in dodatni podatki o stanju ladje. Poleg podatkov o ladji in plovbi so z uporabo 
snemalcev zvoka zabeleženi tudi pogovori, ki potekajo na mostu. Snemalnik podatkov o plovbi 
shranjuje najbolj pomembne informacije, ki bodo uporabljene s strani pooblaščenih služb za 
preiskovanje dogodkov ob nesreči (Bhattacharjee, 2019g). 
Elektronski globinomer  
je naprava, ki z uporabo SONAR  tehnologije (SOund NAvigation Ranging) izmeri globino 
pod kobilico ladje. Naprava z zvočnim signalom in prikazom na monitorju opozori, ko pride do 
vnaprej določene minimalne globine. Elektronski globinomer je pomemben tudi za 
posodabljanje in popravljanje podatkov o morskih globinah na elektronskih navigacijskih 




Slika 3. Primer poveljniškega mostu potniške ladje 
 
5.3 Protipožarni sistemi in oprema 
Vsaka ladja je zgrajena tako, da izpolnjuje vse zahteve mednarodnih predpisov in je opremljena 




namen. Na ladji imamo sistem cevovodov, sistem za ventilacijo, razne sisteme za tovorne 
operacije, sisteme in opremo za upravljanje z ladjo (pogonski sistem, sistem za krmiljenje), itd. 
Vsak sistem mora delovati brezhibno v katerem koli trenutku, da se zagotovi čim večjo varnost 
za osebe, ki so prisotne na ladji in za ladjo samo. Zato mora posadka nenehno nadzorovati, 
pregledovati in popravljati (če je to možno) sisteme in opremo.  
Ena najbolj nevarnih situacij, ki se lahko zgodi na ladji, je izbruh požara. Požar lahko v zelo 
kratkem času pripelje ladjo do nesposobnosti za delovanje. Da bi se to preprečilo, je ladja 
zgrajena pod strogimi predpisi in strogim nadzorom s strani klasifikacijskih zavodov ter 
opremljena s protipožarnim sistemom in protipožarno opremo. 
Protipožarni sistem je eden najpomembnejših sistemov za varnost ljudi in ladje same. 
Mednarodna pomorska organizacija namenja požarni varnosti kar celo drugo poglavje 
konvencije SOLAS, v katerem je opredeljen kodeks o požarni varnosti (IMO, 2015). Ladja je 
zato opremljena z različnimi vrstami protipožarnih sistemov in protipožarne opreme z 
namenom, da bi se zmanjšala možnost izbruha požara, ki lahko pripelje do večje katastrofe. Na 
vsaki ladji so na razpolago različna protipožarna sredstva, ki sestavljajo celoten sistem. To so 
glavne in pomožne požarne črpalke, hidranti (razvrščeni na različnih predpisanih točkah), 
požarni cevovod, razne gasilne cevi in dodatna prenosna oprema (kot so gasilni aparati) ter 
fiksni sistemi za gašenje. Poleg sredstev za gašenje mora biti vsaka ladja opremljena z 
napravami za samodejno zaznavanje in obveščanje v primeru izbruha požara (temperaturni 
javljalnik, naprava za samodejno zaznavanje dima). Vsaka ladja ima razen gasilne opreme tudi 
dodatno zaščitno opremo za posadko, ki jo uporabi v primeru gašenja požara. Zaščitno opremo 
na ladji lahko delimo v dve kategoriji, in sicer v opremo za približevanje ognju (close proximity 
suit) in opremo za vstop v ogenj (fire entry suit). Pod zaščitno opremo spadajo zaščitne obleke, 
zaščitni čevlji, zaščitne rokavice in čelade ter dihalni aparati za vstop v prostor s pomanjkanjem 
kisika (Vidmar, 2016). 
 
5.4 Mednarodni kodeks o zaščiti ladij in pristanišč (ISPS Code)  
Pomorski predpis za varnost in zaščito ladij, pristanišč, tovora, posadke in potnikov je IMO 
uvedla 1. junija 2004, da bi spodbudila vladne in pristaniške organe, ladjarje in pomorščake k 
izvajanju in zagotavljanju preventivnih varnostnih ukrepov za zagotavljanje varnosti na ladjah 
in v pristaniščih ter njihovih delavcev. Namen teh predpisov je spodbujati mednarodno 
sodelovanje med vsemi državami podpisnicami in njihovimi organi pri odkrivanju novih 




preventivnih ukrepov, določanje ustreznih vlog in odgovornosti. Z mednarodnim sodelovanjem 
je zagotovljena tudi hitra in učinkovita izmenjava potrebnih informacij med organi. Varnostne 
zahteve, ki jih kodeks predpisuje, temeljijo na zbiranju potrebnih podatkov delavcev, določajo 
ustrezne varnostne komunikacijske protokole za ladje in pristanišča, preko katerih se 
izmenjujejo podatki, nepooblaščenim osebam preprečujejo vstop v ladijske in pristaniške 
prostore, določajo preprečevanje vnosa nedovoljenega orožja in snovi na ladjo ter v pristanišče, 
predpisujejo izvajanje varnostnih načrtov in ustrezno usposabljanje za ladijsko posadko ali 
pristaniške delavce (Wankhede, 2019d).  
5.4.1 Zahteve ISPS za ladje 
Da bi dosegli zgoraj navedene zahteve, je treba določiti ladijske varnostne častnike (SSO), 
varnostne častnike družbe (CSO) in ladijski varnostni načrt (SSP). Ladjar je odgovoren za 
pregled in odobritev ladijskega varnostnega načrta, ki ga imamo na ladji, v katerem so točno 
opisane zadolžitve ladijske posadke na različnih varnostnih stopnjah. Ladjar mora tudi 
zagotoviti ustrezno usposabljanje svojih častnikov za pridobitev certifikata za ladijskega 
varnostnega častnika. Naloga ladijskega varnostnega častnika je zagotoviti varnost na ladji in 
se prepričati, da vsa posadka izvaja svoje naloge, kot so opisane v ladijskem varnostnem načrtu, 
za zaščito in varnost ladje v skladu s pravili ISPS kodeksa. Varnostni častnik je tudi dolžan po 
potrebi izvajati spremembe v ladijskem varnostnem načrtu in nove podatke ter odločitve 
posredovati varnostnemu častniku ladjarske družbe. Dodatno mora voditi in izvajati varnostne 
vaje za člane posadke. CSO je oseba znotraj ladjarske družbe, ki jo določi ladjar in je odgovorna 
za varnost ladij, za ladijske varnostne načrte, njihovo posodobitev ter mora zagotoviti 
izpolnjevanje vseh varnostnih zahtev ISPS kodeksa. (Wankhede, 2019d). 
5.4.2 Stopnje varnosti 
ISPS kodeks določa tri različne stopnje varnosti (security levels), ki so določene v sodelovanju 
med ladjami in pristaniškimi oblastmi, da bi ohranili določeno stanje varnosti na državni in 
mednarodni ravni. Ladijsko in pristaniško osebje mora tako glede na izbrano stopnjo varnosti 
izvajati različne varnostne naloge. Pomembne so tudi varnostne vaje, ki jih mora osebje izvajati, 
da bi v določenem kritičnem položaju pravilno odreagirali. Trenutna stopnja varnosti na ladji 
mora biti prikazana na vidnem mestu na vkrcevalni točki, pomembno pa je, da je stopnja 
varnosti enaka ali višja od stopnje varnosti pristanišča, v katerem se ladja trenutno nahaja. Pri 
vsaki stopnji varnosti je treba izvajati določene osnovne preglede in različne ukrepe. Pregledi 




pregledovanje za možne nevarne snovi ali orožja. Zadolženi člani posadke morajo vzpostaviti 
varnostna območja in ločiti že pregledane osebe od nepregledanih, da bi bili pregledi čim bolj 
učinkoviti. Treba je ločiti vkrcevalne in izkrcevalne točke ter zavarovati možne dostopne točke 
pred vstopom nepooblaščenih ljudi. Vsi ukrepi so opisani in določeni v ladijskem varnostnem 
načrtu, kjer je določena tudi vzpostavitev varovanih območij na ladji, kjer velja omejitev vstopa 
nepooblaščenim osebam v ladijske prostore, ki vsebujejo naprave ključnega pomena za ladjo 
samo, kot so poveljniški most, strojnica, prostori z varnostnimi napravami, itd. Vsaka višja 
stopnja varnosti pa prinaša številne dodatne preglede in ukrepe, ki se jih je treba držati. Za čim 
bolj učinkovit varnostni nadzor ladje sta zelo pomembni komunikacija in sodelovanje med 
ladijskim in pristaniškim varnostnim osebjem (Bhattacharjee, 2019d).  
Prva stopnja varnosti (MARSEC Level 1) 
V prvi stopnji so ves čas zagotovljeni osnovni varnostni ukrepi za varno in vsakodnevno 
delovanje ladje ali pristanišča. Osebe, ki se vkrcajo, morajo biti pregledane, postopek pregleda 
mora biti izveden s spoštovanjem človekovih pravic. V ladijskem varnostnem načrtu je točno 
določeno število potrebnih pregledov in kdaj mora posadka te preglede opraviti. Pregledi so 
izvedeni s pomočjo in sodelovanjem pristaniških oblasti, da se razbremeni ladijska posadka, ki 
se lahko tako osredotoči na druge pomembne naloge. V prvi varnostni stopnji mora pristanišče 
zagotoviti, da nepooblaščene osebe ne vstopijo v varovana območja okoli ladje, ladijska 
posadka pa pregleduje dostopne točke na ladji. Z uporabo nadzorne opreme in alarmnega 
sistema za opozarjanje v primeru neželenega vstopa se spremlja in preverja dogajanje na 
varovanih območjih ladje. Po potrebi se na teh območjih določi dodatna varnostna straža 
(Bhattacharjee, 2019d). 
Druga stopnja varnosti (MARSEC Level 2) 
Povišana stopnja začne veljati takrat, ko obstaja določeno varnostno tveganje, ki ga je varnostno 
osebje zaznalo, oziroma so opazili, da se je nekaj zgodilo, kar je naredilo varnostno tveganje 
vidno. V tej stopnji je na podlagi ladijskega in pristaniškega varnostnega načrta treba zaostriti 
identitetne in osebne preglede ljudi, ki se želijo vkrcati, varnostno osebje pa jih mora pospremiti 
na ladjo. Določeno je dodatno varnostno osebje za varovanje krovov, zmanjša se število točk 
za vkrcanje in izkrcanje ter se po potrebi opravi pregled ladje. Z uporabo opreme za nadziranje 
in dodatno varnostno stražo je treba zapreti in varovati območje dostopnih točk (tudi iz vode) 
pred vstopom nepooblaščenih ljudi. Ladijska posadka mora s strani odgovorne osebe pridobiti 





Tretja stopnja varnosti (MARSEC Level 3) 
Najvišja stopnja varnosti začne veljati takrat, ko se je ali se bo vsak čas zgodila nesreča ali 
varnostna grožnja. V tem primeru je varovanje izvedeno v sodelovanju s pristaniškim osebjem 
in skladno z določili iz ladijskega varnostnega načrta. Vsi ukrepi, ki bodo sprejeti v času tretje 
stopnje varnosti, morajo biti izvedeni z veliko pozornostjo in natančnostjo. V takih primerih je 
vstopanje na ladjo možno le na eni točki za vkrcanje in samo pooblaščenim osebam. Potniki in 
drugi obiskovalci, kot tudi ladijska posadka, so po potrebi evakuirani z ladje. Varnostno osebje 
nenehno spremlja gibanje ljudi na krovu in blizu varovanih območij, pristaniško osebje pa 
dogajanje v bližini ladje. Posadka je tudi pripravljena opraviti podroben pregled vseh ali samo 





6 OSEBNA VARNOST 
Pri vsaki dejavnosti, ki se opravlja na ladji,  se je potrebno zavedati varnostnih postopkov in 
potrebnih ter možnih varnostnih ukrepov. Vsaka oseba, bodisi član posadke bodisi potnik, mora 
poznati pravila za osebno varnost in za varnost ostalih prisotnih. Kot že opisano v prvem 
poglavju, Mednarodna pomorska organizacija nenehno posodablja pravilnike in konvencije ter 
določa nova pravila glede varnosti vseh ljudi, ki so prisotni na ladji. Poleg pravil, ki jih določa 
Mednarodna pomorska organizacija, si tudi ladjarji in ladjarske družbe želijo svoje delo 
opravljati v čim bolj varnem okolju, med drugim tudi zato, da bi zmanjšali morebitne stroške 
in denarne izgube v primeru katerekoli nesreče, ki bi se lahko zgodila, bodisi v pristanišču med 
raznimi operacijami bodisi med samo plovbo.  
 
6.1 Reševalna oprema 
Vsak posameznik, ki opravlja delo na ladji, je v prvi vrsti dolžan poskrbeti za svojo osebno 
varnost (tako pri delu kot tudi v prostem času), nato pa še za varnost delovnega okolja. Član 
posadke mora biti ozaveščen o delovnem ali zasebnem okolju, v katerem se nahaja. To pomeni, 
da dobro pozna delovni prostor in možne nevarnosti, ki so prisotne in ki lahko privedejo do 
nevarne situacije. Če vsak član posadke dobro pozna delovno okolje (v tem primeru mišljeno 
kot celotna ladja), se varnost ladje in potovanja poveča in s tem zmanjša verjetnost nastajanja 
nezgod. Poveča se tudi varnost potnikov, kajti posadka je dolžna ravnati z njimi in jih ozaveščati 
o pravilnih ukrepih in postopkih ter usmerjati v primeru nesreče (Wankhede in Kantharia, 
2012). 
Vsaka ladja mora imeti poleg glavnih sistemov (kot so protipožarni sistem, ventilacijski sistem, 
itd.) določeno število naprav in pripomočkov za pomoč pri odpravljanju bodisi manjših nezgod, 
bodisi večjih nesreč. Za vsako vrsto ladje je potrebna oprema s strani Mednarodne pomorske 
organizacije v naprej določena v predpisih in konvencijah. Oprema se razlikuje glede na njeno 
uporabo in glede na situacijo, v kateri jo bomo uporabili.  
6.1.1 Plovila za reševanje 
Vsaka ladja mora imeti za varnost vkrcnih ljudi različno število manjših plovil, ki se jih uporabi 
v primeru evakuacije ladje ob nesreči. Ta plovila se med seboj razlikujejo glede na njihovo 
konstrukcijo, njihov namen in način uporabe. Na potniških ladjah imamo rešilne čolne, 




Rešilni čolni  
Spada med najpomembnejše in najstarejše reševalne naprave, ki jih imamo na ladji. Njihovo 
število je vnaprej določeno. Namenjeni so uporabi le v nujnih primerih, ko je potrebno ladjo 
zapustiti. Rešilni čoln je manjša vrsta plovila, ki je pritrjeno na ladjo in je izdelan iz fiberglasa 
(glass fibre reinforced plastic). Ta material je zelo trden in lahko prenese velike obremenitvene 
sile, ki v kritičnih položajih nanj lahko delujejo. Zaradi čim boljše vidljivosti so pobarvani v 
živo oranžno barvo. (Vidmar, 2016).  
Danes so rešilni čolni izdelani tako, da so popolnoma ali delno zaprti. To pomeni, da so osebe, 
ki jih uporabljajo, zavarovane pred zunanjimi vremenskimi vplivi, pred valovi, itd. Sama 
izdelava rešilnih čolnov zagotavlja zelo visoko vodotesnost in možnost samodejne izravnave v 
primeru prevrnitve (Wankhede, 2019e). Na potniških ladjah imamo predvsem delno zaprte 
rešilne čolne, saj njihova delno zaprta struktura v primeru evakuacije omogoča hitro vkrcanje 
in izkrcanje velikega števila ljudi. Rešilni čolni potniške ladje so zaradi velikega števila 
vkrcanih ljudi običajno večji od tistih na trgovskih ladjah (Vidmar, 2016). Njihova kapaciteta 
se razlikuje glede na ladjo, maksimalna kapaciteta pa ne sme presegati števila 150 ljudi (Grant, 
2014). Osebe lahko v čoln vstopijo z obeh strani. Odprtine za vstop in izstop se lahko 
popolnoma odprejo, saj so izdelane iz zložljivih nadstreškov. Ko nadstrešek zaprejo, morajo 
biti osebe v čolnu popolnoma zavarovane pred zunanjimi vplivi. Vsak rešilni čoln mora biti 
opremljen z motorjem, ki ga vkrcane osebe lahko zaženejo ročno ali z avtomatskim sistemom 
za zagon (Androjna, 2018).    
Na potniških ladjah so rešilni čolni nameščeni na bokih ladje. Vsak čoln se lahko v vodo spusti 
z uporabo gravitacijske sohe, na kateri je pritrjen. Potniška ladja, ki opravlja potovanje v 
mednarodni plovbi, mora imeti na posameznem boku tolikšno število rešilnih čolnov, da 
zadostuje za polovico prisotnih ljudi. To pomeni, da se bo v primeru nesreče lahko vsaka oseba 
vkrcala na rešilni čoln in zapustila ladjo (IMO,2014).  
Vsa oprema, ki mora biti prisotna na vsakemu rešilnemu čolnu je vnaprej določena v LSA 
kodeksu (IMO, 2017). Oprema se uporabi samo v primeru zapuščanja ladje in je pomembna za 
preživetje na morju. Opis opreme, potrebno količino vsakega elementa in določene značilnosti 
opreme ali naprave lahko najdemo v kodeksu. Vsi predmeti v čolnu morajo biti shranjeni tako, 
da ob vkrcanju ali izkrcanju in v postopkih spuščanja čolna ne pride do premikanja opreme in 
nastajanja morebitnih nezaželenih ovir. Zato je oprema zavarovana in zavezana z raznimi vrvmi 




Vse stvari na rešilnem čolnu morajo biti shranjene in zapakirane v obliki in na način, da je 
poraba prostora čim manjša oziroma čim bolj smotrna (Androjna, 2018).  
 
Vir: https://cruisedeals.expert/wp-content/uploads/2014/09/Oasis-of-the-Seas-lifeboats.jpg  
Slika 4. Primer rešilnega čolna delno zaprtega tipa na potniški ladji Oasis of the Seas 
 
Rešilni splav 
Na vsaki potniški ladji so poleg rešilnih čolnov nameščeni tudi rešilni splavi. Splavi so različnih 
velikosti, glede na različno število ljudi, ki jih lahko sprejmejo (od šest do tudi petdeset ljudi). 
V primerjavi z rešilnimi čolni je značilnost rešilnih splavov ta, da se ob sprožitvi mehanizma 
samodejno napihnejo z uporabo nestrupenega plina. Njihova teža je precej manjša, saj so 
izdelani iz sintetičnih tkanin, ki zagotavljajo neprepustnost vode. Shranjeni so v posebnih 
plastičnih plavajočih zabojih in so običajno nameščeni na zbirni postaji (muster station), na 
levem in na desnem boku ladje, v bližini rešilnega čolna, na premcu in na krmi ladje. Vsak 
rešilni splav mora biti izdelan tako, da v primeru svoje sprožitve ostane ploven več dni (vsaj 
30), v različnih vremenskih pogojih. Rešilni splav mora biti opremljen z vsaj eno fleksibilno 




obarvan z vidnimi barvami (kot na primer oranžna). Rešilni splav mora biti zapakiran v 
zabojniku tako, da se ob sprožitvi napihne v pravilnem pokončnem položaju. Izdelan je tako, 
da ga lahko oseba, ki je v vodi, sama obrne v pravilen položaj v primeru, da se ob sprožitvi 
splav v vodi napačno postavi. (Vidmar, 2016).   
Vsak rešilni splav je shranjen v svojem zaboju. Zaboji morajo biti izdelani iz materiala, ki je 
zmožen prenesti vse vremenske pogoje, ki jih lahko srečamo na morju. Vsak zaprti zaboj mora 
biti ploven in vodotesen (izjemoma so lahko prisotne odtočne luknje na dnu zaboja). Na vsakem 
zaboju morajo biti prisotne razne oznake in informacije, kot naziv proizvajalca, serijska 
številka, naziv odobritvenega organa, največje možno število vkrcanih oseb, datum zadnjega 
servisiranja, dolžina privezne vezi, največja dovoljena višina skladiščenja nad vodno črto (ki je 
odvisna od preizkušene višine padca zaboja) in potrebna navodila za pravilno spuščanje zaboja 
ter aktivacijo splava. Tudi na rešilnem splavu so zapisane pomembne informacije in oznake, 
kot na primer naziv proizvajalca, serijska številka, datum izdelave (zapisano z mesecem in 
letom), naziv odobritvenega organa, naziv in lokacija zadnjega opravljenega servisa ter največje 
možno število vkrcanih oseb (Bhattacharjee, 2019c).  
Reševalni čoln 
Poleg rešilnih čolnov in napihljivih rešilnih splavov morajo biti potniške ladje opremljene z 
reševalnimi čolni, ki so namenjeni hitremu reševanju ljudi iz vode (MOB situacija) in zbiranju 
ter vlečenju napihljivih rešilnih splavov. Če je potniška ladja večja ob 500 bruto ton, mora imeti 
na vsakem boku vsaj en reševalni čoln, če pa je manjša od 500 bruto ton, zadostuje en reševalni 
čoln. Tovrstni čolni so lahko togi, napihljivi ali poltogi in različnih oblik. Izdelani so iz 
materialov, ki morajo prenesti udarce in vse možne vremenske razmere na morju. Dolžina čolna 
mora biti med 3,8 metra in 8,5 metra in mora imeti dovolj prostora za namestitev vsaj pet 
sedečih potnikov ter enega ležečega na nosilih. Pogon takega čolna je lahko vgrajen ali 
izvenkrmni. Reševalni čolni morajo biti vedno v pripravljenosti za spust in takojšnjo uporabo, 
če je treba (Latarche, 2017).  
Marine Evacuation System (MES) 
Sistem za evakuacijo je v uporabi predvsem na potniških ladjah in temelji na principu tobogana 
in splava, in sicer tako, da se po toboganu ljudje spustijo s krova ladje do rešilnega splava v 
vodi (Babicz, 2015). Napihljiv tobogan in rešilni splav sta shranjena v posebnem zaboju, ki se 
nahaja na glavni palubi ladje. Sistem se aktivira z uporabo ročaja, ki sproži sistem tako, da se 
zaboj odpre in se tobogan ter rešilni splav spustita v vodo, oba pa sta povezana v celoto (MI 




na krovu ladje deluje kot shranjevalna naprava, uporablja pa se tudi kot vhod v tobogan. Splavi 
so veliki, lahko jih je tudi več, odvisno od naprave (naprava ima lahko en sam velik splav ali 
več manjših splavov). Ko se v splavih namestijo ljudje do maksimalnega števila napolnitve,  se 
le-te loči od toboganov. Velika prednost takega sistema je hitra evakuacija velikega števila 
ljudi, saj imajo rešilni splavi kapaciteto tudi za več kot 500 ljudi, hkrati pa ljudje pri evakuaciji 
in vkrcanju na splave niso izpostavljeni nevarnosti in ne morejo pasti v morje (MI News 




2865167f0d8e/viking%20vemc_dfds%20pearl%20fayard_2019_side%201_pro4028.jpg    
Slika 5. Primer MES naprave 
 
6.2 Osebna reševalna oprema  
Tovrstna oprema je namenjena posadki in potnikom ladje. Določena reševalna oprema, kot na 
primer reševalna obleka, je namenjena predvsem usposobljeni posadki, ki s tako vrsto opreme 
zna pravilno ravnati. Vsa oprema, prisotna na ladji, je predpisana v SOLAS konvenciji in mora 
ustrezati pogojem same konvencije ter klasifikacijskih zavodov. Tudi količina posamezne 




Rešilni jopič  
Je del osebne reševalne opreme, ki se uporablja v skoraj vseh nujnih primerih na ladji. Rešilni 
jopič je suknjič brez rokavov, narejen iz plovnega materiala, ki  mora biti odporen proti 
različnim dejavnikom, ki bi lahko jopič uničili ali poškodovali. Opremljen je s trakovi za 
privezovanje ali pritrdilnimi pasovi s sponko za hitro in pravilno pripenjanje ter namestitev na 
telo. Po navadi je rešilni jopič pobarvan v fluorescentne oranžne, rdeče ali rumene barve. Za še 
boljšo vidljivost imajo poleg fluorescentnih barv jopiči nameščene razne odsevne trakove 
(Vidmar, 2016).  
Vsak rešilni jopič mora biti opremljen s piščalko in svetilko, kar omogoča zvočno in svetlobno 
signalizacijo, obe morata biti dobro pritrjeni na jopič preko vrvice. Dodatno imajo jopiči še 
plovno vrv za privezovanje z drugim jopičem, ki ga nosi druga oseba. Število jopičev na ladji 
je določeno v konvenciji SOLAS. Na potniških ladjah morajo biti prisotni rešilni jopiči za vse 
ljudi na ladji: za člane posadke in za potnike. Rešilni jopiči za otroke so manjše velikosti, 
njihovo število mora biti enako ali večje od deset odstotkov (10%) skupnega števila potnikov 
na ladji. Na vsaki ladji je po navadi število jopičev večje od števila vkrcanih ljudi.  
V uporabi sta dve vrsti rešilnih jopičev. To sta napihljiv rešilni jopič in nenapihljiv rešilni jopič 
(ki je opisan v prejšnjem odstavku). Razlika med njima je v tem, da se napihljiv rešilni jopič v 
primeru potopitve v vodi samodejno napihne in je opremljen s še dodatno cevjo za napihovanje 
in praznjenje po potrebi, v primeru, da se ne bi samodejno napihnil (Wankhede, 2019b).  
Na vsakem rešilnem jopiču so natisnjena navodila za pravilno namestitev jopiča in ime 
proizvajalca jopiča ter ime ladje, na kateri je v uporabi (Vidmar, 2016). 
Reševalna obleka  
Gre za obleko, ki pokriva celotno telo osebe, ki jo nosi, in je namenjena preživetju na morju v 
primeru hujše nesreče. Običajno so reševalne obleke narejene iz neoprena. To je vrsta gume, ki 
je popolnoma vodoodporna in lahko prenaša ekstremne temperature vode in tudi ognja. V 
reševalni obleki noben del človeškega telesa ni izpostavljen vodi, saj je opremljena z zaščitno 
kapuco za celotno pokrivanje glave in zaščitnimi rokavicami. Po navadi so reševalne obleke 
izdelane v fluorescentnih barvah (rdeča ali oranžna), da so v vodi čim bolj opazne, da lahko 
reševalne službe čim prej zaznajo osebo, ki jo nosi. Nad reševalno obleko je treba obleči rešilni 
jopič, če ta ni že vgrajen v obleko (Bhattacharjee, 2019b). 
Konvencija SOLAS določa, da morajo biti vse potniške ladje opremljene z vsaj tremi 




rešilnem čolnu prisotna tudi oprema za toplotno zaščito za vsakega člana rešilnega čolna. Ta 
pravila pa ne veljajo v primeru, da so rešilni čolni, s katerimi je opremljena ladja, delno ali 
popolnoma zaprtega tipa (IMO, 2014). 
Oprema za toplotno zaščito (TPA) 
To je obleka, izdelana iz vodoodpornih in protipožarnih materialov, ki je obvezna na tovornih 
in na potniških ladjah. Pobarvana je v živo oranžno barvo za čim boljšo vidljivost. Je vrečaste 
oblike in mora pokrivati celotno telo (od stopal do glave) osebe, ki jo obleče. Obraz je edini del 
telesa, ki ni pokrit. Namen opreme za toplotno zaščito je zaščititi osebo pred nizkimi 






7 VKRCANJE IN EVAKUACIJA POTNIKOV 
Varnost potnikov je poleg varnosti ladje zelo pomemben dejavnik. Vsak ladjar se tega dobro 
zaveda, zato na vsaki ladji izvajajo različne ukrepe za zagotovitev čim večje varnosti in 
preprečitev nastajanja raznih nezgod, bodisi za potnike, bodisi za posadko ladje. Varnostni 
postopki za preprečevanje kakršnekoli škode za potnike in posadko se začnejo ob samem 
vkrcanju na ladjo. Postopek vkrcanja nadzorujejo pristojne odgovorne osebe. Preden se potnik 
vkrca na ladjo, mora opraviti različne varnostne preglede.  
Odgovorne osebe morajo z uporabo rentgenskega aparata pregledati vso potnikovo prtljago, da 
bi preprečili vnašanje nevarnih predmetov, zdravju nevarnih snovi, ilegalnih snovi, itd. na ladjo. 
Poleg prtljage pristojne osebe pregledajo tudi potniki. Pregledi so zelo podobni tistim na 
letaliških terminalih. Vsak potnik mora imeti s seboj potrebno dokumentacijo (osebno 
izkaznico ali potni list, dokumente za vkrcanje), s katero lahko opravi prijavo (check-in). Ker 
je potniška ladja zaprt prostor, v katerem je veliko ljudi, se lahko bolezni zelo hitro širijo. Zato 
je vsak potnik dolžan izpolniti vprašalnik, v katerem poda izjavo o svojih nedavnih boleznih, o 
boleznih v družini ali v skupini ožjih znancev. Po končanem pregledu prejmejo potniki 
elektronsko kartico, ki vsebuje vse potrebne podatke (osebni podatki, podatki o kabini itd.), 
običajno tudi fotografijo potnika oziroma imetnika kartice, ni pa nujno, da je le-ta prikazana na 
sami kartici. S pomočjo podatkov z elektronske kartice ladijsko osebje hitreje pride do 
potrebnih informacijah o potniku v primeru katerekoli težave. Po drugi strani lahko potniki 
uporabljajo elektronsko kartico kot ključ svoje kabine, kot plačilno sredstvo na ladji in kot 
akreditacijo. Po opravljenem pregledu in pridobljenem dovoljenju s strani odgovornih oseb se 
potniki lahko vkrcajo na ladjo (Cruise Critic, 2020).  
Za vkrcanje in izkrcanje posadka in potniki uporabijo potniški most (gangway). To je most, ki 
povezuje potniški terminal ali pomol z ladjo. Večji potniški terminali imajo po navadi večje in 
zaprte mostove (podobno kot na letališču), medtem ko manjši potniški terminali ali privezni 
pomoli uporabijo manjše potniške mostove. Da bi bili manjši potniški mostovi varni za vse 
ljudi, ki jih uporabijo, mora biti njihova površina pokrita ali izdelana iz nedrsečega materiala. 
Da bi se izognili padcem, so mostovi opremljeni s stranskimi varnostnimi ograjami in 
varnostnimi mrežami. Osvetlitev potniškega mosta je tudi zelo pomemben dejavnik varnosti, 
kajti do postopkov vkrcanja ali izkrcanja lahko prihaja tudi v slabši vidljivosti. Ker se ob 
vkrcanju ali izkrcanju lahko pojavijo daljše vrste zaradi velikega števila potnikov, morajo 
odgovorne osebe upoštevati nosilnost potniškega mosta in ustrezno ukrepati pri dovoljenju 




7.1 Vaje zapuščanja ladje  
Potniške ladje imajo vnaprej določen načrt plovbe (itinerarij), ki se ga striktno držijo. Potniki 
se lahko vkrcajo na ladjo v različnih pristaniščih, kjer se ladja ustavi. Konvencija SOLAS v 
devetnajstem poglavju določa, da morajo na novo vkrcani potniki, takoj pred ali po odhodu ali 
v roku štiriindvajsetih ur od vkrcanja izvesti varnostno vajo (v angleščini se imenuje muster 
drill). Varnostne vaje vodi posadka ladje pri zbirnih točkah (muster stations). Poveljnik mora 
preko ladijskih zvočnikov pravočasno obvestiti vse udeležence varnostne vaje (posadko in 
potnike). Tik pred začetkom vaje poveljnik sproži alarm za zapuščanje ladje (sedem kratkih 
piskov in en dolg pisk). Alarm ni le zvočni, ampak tudi vizualni z uporabo opozorilnih lučk in 
oznak (Wankhede, 2019a). Vsak potnik se mora napotiti na vnaprej določeno zbirno točko. Ko 
so vsi zbrani na zbirnih točkah, se začne vaja, v kateri odgovorne osebe razložijo in prikažejo 
postopke zapuščanja ladje v primeru nesreče. Prikažejo pravilen način oblačenja rešilnega 
jopiča, kje so ti shranjeni na ladji, opisujejo različne zasilne alarme in signale, kaj naj ljudje 
pričakujejo v primeru zapuščanja ladje, predstavijo jim reševalno opremo in reševalne poti na 
ladji. V primeru, da se skupina potnikov vkrca po izvedeni varnostni vaji, je treba s temi potniki 
opraviti individualne ali skupinske sestanke (IMO, 2013). Vaje in informativni sestanki se 
izvajajo v več jezikih in z uporabo ustreznih sredstev za komunikacijo (ladijski zvočniki), da bi 
vsi potniki razumeli navodila, zahteve in priporočila. Velikokrat pri tem uporabljajo tudi 






Slika 6. Izvajanje vaje zapuščanja ladje 
 
7.2 Seznam opravil 
To je seznam (muster list), na katerem so vsa potrebna navodila in informacije, ki se jih je treba 
držati in jih izvajati v primeru nesreče. Na seznamu so vnaprej določena navodila in naloge za 
člane posadke ladje, ki jih morejo opraviti v nujnih primerih, in njihove dolžnosti glede 
obvladovanja nesreče na ladji, kot tudi o obveščanju, zbiranju in pripravljanju potnikov za 
evakuacijo. Potnikom pa je iz seznama razvidno, kako se morejo obnašati in kam se morajo 
napotiti v določeni krizni situaciji, z ilustriranimi primeri spoznajo različne signale in alarme, 
ki se sprožijo v določenih situacijah ter njihov pomen. Narisane in označene so tudi lokacije 
vseh zbirnih točk na ladji. Na potniških ladjah je lahko veliko ljudi iz različnih držav, zato 
morajo biti navodila napisana, poleg v angleščini, tudi v drugih jezikih, da jih vsi na ladji v čim 
večji meri lahko razumejo. Da bi bila navodila potnikom čim bolj jasna, so le-ta dopolnjena s 
slikovnimi prikazi. Muster list pripravi poveljnik ladje, preden ladja zapusti pristanišče. 
Poveljnik je dolžan seznam namestiti na vseh potrebnih lokacijah na ladji, da je na voljo vsem 
potnikom, ki si ga lahko ogledajo in so tako seznanjeni s svojimi dolžnostmi in zadolžitvami v 





7.3 Evakuacija ladje  
IMO v konvenciji SOLAS poda vse potrebne informacije, ukrepe in določila za varnost življenj 
na morju. Kljub vsem varnostnim predpisom, priporočilom in ukrepom za upravljanje z ladjo, 
se nesreče na morju dogajajo. Leta 2010 je IMO, v sklopu SOLAS-a, izdal nova pravila za 
potniške ladje (veljajo za vse potniške ladje, zgrajene po 1. juliju 2010 in z več kot 120 metrov 
dolžine) z imenom Safe Return to Port (SRtP). Ta sistem pravil so uvedli zato, da bi bila ladja 
po manjših nesrečah sposobna z lastnimi sredstvi in posadko pripluti do varnega pristanišča. To 
pomeni, da morajo osnovni sistemi potniške ladje pravilno delovati tudi po raznih nesrečah, kot 
sta na primer požar ali poplava. V teh primerih, ko škoda ni preveč obsežna, lahko potniki in 
člani posadke ostanejo na ladji ter z lastnim pogonom ladje in ostalimi operativnimi sistemi 
varno priplujejo do pristanišča (Babicz, 2015). Vsi, ki so vkrcani na ladji, morejo biti 
premeščeni v varna območja. Varna območja morajo biti vzpostavljena znotraj ladje, daleč od 
poškodovanega dela, opremljena morajo biti z osnovnimi storitvami za potrebe ljudi, kot so 
sanitarije, pitna voda in hrana za vse prisotne, možnost izoliranega prostora za zdravstveno 
oskrbo, pravilna ventilacija prostora itd. Pri določanju varnostnih območij je treba upoštevati, 
da bodo morali vsi prisotni v varnostnem območju v primeru potrebe po zapuščanju ladje imeti 
varen in hiter dostop do reševalne opreme za zapuščanje ladje (IMO, 2014).  
V primeru, da je stanje ladje po nesreči kritično, je treba ladjo zapustiti. Zapuščanje ladje ali 
evakuacija je zelo kompleksen proces, saj se mora vse izvesti zelo hitro, brez izgube časa. 
Posadka mora v zelo kratkem času koordinirati premik velikega števila ljudi, ki ne poznajo 
ladijske strukture, nimajo predhodnega znanja o postopkih evakuacije in o uporabi reševalne 
opreme v takih situacijah, lahko so tudi v paničnem stanju. V pomoč posadki in potnikom lahko 
na ladji preko ekranov pomembne informacije tudi predvajajo, kot na primer pravilne smeri 
gibanja, pravilno uporabo reševalne opreme in postopke evakuacije (Duncan, 2011). 
Ko se sproži generalni alarm, mora vsak član ladijske posadke izvesti svojo nalogo, ki je točno 
zapisana na seznamu opravil – muster list. Če so na ladji rešilni jopiči shranjeni v potniških 
kabinah, se morajo potniki napotiti proti kabini, vzeti rešilni jopič in se nato odpraviti proti 
zbirni točki. Če so rešilni jopiči shranjeni na zbirnih točkah, se morejo potniki takoj napotiti na 
zbirne točke. Premikanje potnikov nadzoruje posadka, da ne bi prišlo do nesmiselnih nesreč. 
Na zbirnih točkah so člani posadke dolžni potnikom pomagati, da pravilno oblečejo jopiče, jim 
dajati potrebna navodila in voditi seznam prisotnih. Ko so vsi zbrani na svojih zbirnih točkah, 
počakajo nadaljnja navodila s strani posadke in poveljnika ladje. Zbiranje ljudi na zbirnih 
točkah je prvi korak v postopku evakuacije ladje (Duncan, 2011). Postopek zapuščanja ladje se 




(Bhattacharjee, 2019f). Zadolžena posadka nato pripravi reševalno opremo, ki je potrebna za 
evakuacijo (rešilne čolne, napihljive splave, MES, itd.). V primeru, da zbirne točke niso v 
bližini reševalne opreme, člani posadke vodijo potnike do krova za vkrcanje v rešilne čolne, 
rešilne splave in MES naprave, poskrbijo za vkrcanje potnikov in nato spustijo reševalna plovila 
v morje. Ko je rešilni čoln v morju, ga je potrebno odklopiti iz naprave za spuščanje in 
odmakniti od ladje, da ne bi prišlo do trka z ladijskim bokom, kar lahko pripelje do poškodbe 
rešilnega čolna ali poškodbe vkrcanih ljudi v čolnu. Člani posadke v reševalnih čolnih morajo 
združiti rešilne splave in jih vleči na varno. Nato potniki in člani posadke počakajo prihod 
reševalne službe ali druge ladje, ki bodo priskočile na pomoč (Corrignan, Breuillard, Maurier, 
2011). V SOLAS konvenciji je določeno, da mora biti evakuacija ladje izvedena v tridesetih 
minutah od poveljnikovega ukaza o zapuščanju ladje, z uporabo vseh potrebnih rešilnih plovil 
na ladji (IMO, 2014). 
 
Vir: https://i.dailymail.co.uk/i/pix/2013/05/28/article-2332245-1A0A6394000005DC-944_634x422.jpg  





8 OMEJITEV ODGOVORNOSTI LADJARJA V PRIMERU 
ŠKODE 
Med potovanjem ima ladjar dolžnost zagotoviti telesno integriteto vseh potnikov na ladji. 
Njegova odgovornost do telesne integritete potnikov začne veljati v trenutku, ko se začne 
postopek vkrcavanja potnikov na ladji, in traja, dokler se potniki ne izkrcajo z ladje. V tem 
obdobju mora ladjar zagotoviti varnost in zdravje vsakega potnika v vseh prostorih na ladji, 
potniki pa morejo ravnati skladno s pravili in predpisi, ki veljajo na ladji in s katerimi se morajo 
seznaniti. Telesna integriteta potnika je ogrožena oziroma prizadeta takrat, ko potnik utrpi 
telesno poškodbo ali smrt. Kadar pride do telesne poškodbe ali smrti zaradi nesreče, kot na 
primer brodolom, prevrnitev ladje, trčenje ali nasedanje ladje, eksplozija ali požar, 
pomanjkljivosti na ladji, je ladjar odgovoren po načelu domnevne krivde. Pri omejitvi 
odgovornosti ladjarja bo potnik, ki je utrpel škodo, prejel le del odškodnine (Vlačič in dr., 
2008). Pri nastali škodi, ki je posledica ladijske nesreče, je ladjar odgovoren za znesek do 
250.000 SDR1. V primeru, da je škoda večja od zgoraj navedenega zneska, je ladjar lahko 
odgovoren do največ 400.000 SDR, razen, če uspe dokazati svojo nekrivdo v dogodku. V 
primeru, da nastala škoda ni rezultat ladijske nesreče, mora oškodovanec dokazati krivdo 
nepravilnega ravnanja ali malomarnosti ladjarja, ki bo v tem primeru odgovarjal z do 400.000 
SDR (Citizensinformation, 2015). Zgoraj omenjeni zneski za odškodnino veljajo kot minimalni 
zneski, ki jih je ladjar dolžan izplačati. Potnikom in ladjarjem je v vsakem primeru dovoljeno, 
da se pri omejitvi odgovornosti s strani ladjarja dogovorijo za višjo odškodnino. Omejitev 
odgovornosti ladjarja preneha veljati takrat, ko se dokaže, da je do škode prišlo zaradi 
namernega ravnanja ali zaradi malomarnosti (Vlačič in dr., 2008). 
  
 
1 Special drawing rights - posebne pravice črpanja se nanašajo na mednarodno rezervno denarno valuto, ki jo je 
Mednarodni denarni sklad (IMF) ustvaril leta 1969 in deluje kot dopolnilo obstoječim denarnim rezervam držav 




9 NESREČA POTNIŠKE LADJE COSTA CONCORDIA 
Costa Concordia je bila potniška ladja v lasti italijanske delniške družbe Costa Crociere S.p.A. 
Zgrajena je bila leta 2006 v ladjedelnici družbe Fincantieri S.p.A v Sestri Ponente (Genova, 
Italija). Veljala je za eno med največjimi potniškimi ladjami, ki je plula pod italijansko zastavo, 





Slika 8. Potniška ladja Costa Concordia 
 
9.1 Časovni pregled dogodkov 
9.1.1 Trčenje 
Nesreča se je zgodila v večernih urah, 13. januarja 2012, med potovanjem v Tirenskem morju 
(zahodna italijanska obala), in sicer iz pristanišča mesta Civitavecchia proti pristanišču v mestu 
Savona. Ladja je izplula iz Civitavecchie ob 19:18 s 3206 potniki in 1023 člani posadke (skupno 
število prisotnih na ladji je znašalo 4229). Vremenski pogoji so bili ugodni za mirno plovbo. 
Poveljnik Francesco Schettino se je pred odhodom iz pristanišča Civitavecchia odločil za tako 
imenovani manever ''poklon'' otoku Giglio. S tem manevrom je spremenil prvotno načrtovano 
pot in se močno približal otoku, da bi tako potnikom omogočil občudovanje otoka Giglio. Ladja 
je plula s hitrostjo 15.8 vozlov v kurzni smeri 302°. Ob 21:03 je ladja začela z manevrom 
približevanja otoku z novim kurzom 278°, z nespremenjeno hitrostjo. Ob 21:34 je poveljnik 
vstopil na poveljniški most in ukazal krmarju spremembo krmarjenja iz avtomatičnega načina 




navtičnih milj, plula je s hitrostjo 15.4 vozlov in kurzom 310°. Med 21:40 in 21:44 so si sledili 
razni ukazi za krmarja s strani poveljnika za spremembo kurza (najprej 325°, nato 330°, 335°, 
340° in 350°). Pri dajanju ukazov s strani poveljnika je večkrat prišlo do nesporazuma med 
poveljnikom in krmarjem, saj slednji nekajkrat ni razumel navodil poveljnika. Ko je poveljnik 
ukazal kurz 325°, je krmar sprva razumel 315°. Tudi kasneje, ko je poveljnik ukazal kurz 350°, 
je krmar ponovno narobe razumel ukaz (razumel je 340°). Po ponovitvi ukaza s strani 
poveljnika je krmar pravilno razumel in ukaz izvedel. Ob 21:44 je bila Costa Concordia 
oddaljena le 0.3 navtične milje od obale in obračanje je še vedno potekalo (ladja je bila za 0.5 
navtičnih milj jugo-zahodno izven planiranega kurza za manever). Prisotni na poveljniškem 
mostu so se zavedali nevarnosti plovbe blizu skal in zato je poveljnik ukazal krmarju 
manevriranje z uporabo naklona krmila; najprej je ukazal 10° desno (starboard 10 ob 21:44:11), 
nato 20° desno (starboard 20 ob 21:44:15), vse v desno (hard to starboard ob 21:44:20). Ob 
21:44:36 je poveljnik dal ukaz za postavitev krmila na sredino, v tistem trenutku je bila ladja 
oddaljena manj kot 150 metrov od skal. Sledijo poveljnikovi ukazi za naklon krmila v levo (port 
10 ob 21:44:43, port 20 ob 21:44:45 in hard to port ob 21:45:05). Med dajanjem ukaza za 20° 
v levo (port 20) je krmar naredil napako in krmilo obrnil v desno smer, nato je napako takoj 
popravil in krmilo ponovno obrnil v levo (napaka krmarja in obračanje krmila v obe smeri je 
trajala približno 8 sekund). Zadnji ukaz, vse v levo, je krmar izvedel pravilno. Ob 21:45:07 je 
Costa Concordia trčila v skale otoka Giglio z zadnjim delom levega boka, njena hitrost se je v 
trenutku zmanjšala na 8.3 vozle, ostala je brez obeh motorjev, obrnjena v smeri kurza 350°. Ko 
so oficirji na mostu ugotovili trčenje s skalami, je poveljnik takoj ukazal zaprtje vseh 
neprepustnih vrat (neprepustna vrata so bila zaprta, že preden je ladja trčila v skale). Krmarju 
je ukazal obračanje krmila najprej v levo, nato postavitev krmila na sredino in čez nekaj sekund 
vse v desno. Na ladji je prišlo do popolnega izpada električne energije in priklopil se je zasilni 
generator (ob 21:46:05). Poveljnik je krmarju ukazal obračanja krmila vse v desno, nato 
postavitev tega na sredino. Zaradi posledic trčenja in vdora vode je zasilni generator deloval le 
41 sekund in je zato ladja ostala brez električne energije. Kasneje, okoli 22:20, je električnim 
inženirjem uspelo zagnati zasilni generator, vendar le za kratek čas. Sledili so razni ukazi 
poveljnika za obračanje krmila, vendar se zaradi izpada električne energije krmilo ni obračalo. 
Na mostu so začele delovati zasilne baterije za komunikacijske naprave in sistem zasilnih luči. 
Trčenje s skalami je povzročilo odprtino, dolgo približno 60 metrov. Voda je vdrla v predele 4, 
5, 6, 7 in jih v kratkem času v celoti poplavila, kar je povzročilo izgubo glavnih motorjev, 
dizelskih generatorjev, glavne in zasilne stikalne plošče, kalužnih in balastnih črpalk. Ob 
21:54:47 so s poveljniškega mosta obvestili vse prisotne o popolnem izpadu električne energije. 




težavo. Hkrati je namestnik glavnega častnika stroja ugotovil, da so vsaj trije predeli poplavljeni 
in je to sporočil na poveljniški most (Marine Casualties Investigative Body, 2013). 
 
 
Vir: https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/c/cb/Collision_of_Costa_Concordia_DSC4191.jpg . 
Slika 9. Odprtina v trupu ladje zaradi trčenja s skalami 
 
9.1.2 Ukrepi po trčenju in evakuacija ladje 
Ob 21:57:58 je poveljnik Francesco Schettino po telefonu poklical vodjo krizne enote družbe 
Costa Crociere (Roberto Ferrarini) in poročal o trčenju s skalami z levim zadnjim bokom ladje, 
o popolnem izpadu električne energije, o trenutni oceni škode s strani posadke in o vdoru vode 
v predele ladje. Kasneje (ob 22:07) so na ladji prejeli klic s strani pristaniškega kapitana 
Civitavecchie, ki mu je poveljnik poročal samo o izpadu električne energije in zatrdil, da je 
situacija pod nadzorom. Med potniki sta se začela širiti dvom in strah zaradi nastale situacije. 
Ladja, ki je ostala brez pogona in s krmilom obrnjenim v desno smer, se je zaradi vpliva vetra 
iz severo-vzhoda (NE) začela obračati s premcem v smer jugo-zahod (SW), zanašalo jo je proti 
obali otoka. Ob 22:22 so s poveljniškega mosta ladje stopili v stik z obalno stražo Civitavecchie 
in zaprosili za pomoč dveh vlačilcev, ne da bi pri tem omenili, kakšno je dejansko stanje na 




električne energije se je večina potnikov odpravila proti zbirnim postajam in ob 22:30 so se 
nekateri potniki že začeli vkrcavati v rešilne čolne, ne da bi poveljnik ukazal evakuacijo. Ob 
22:33:26 se je sprožil generalni alarm. Nato, približno dve minuti kasneje, so podali ukaz za 
zbiranje ljudi na zbirnih mestih. Med tem je eden od potnikov stopil v stik s poveljstvom 
orožnikov (carabinieri) iz mesta Prato in poročal o trčenju in izpadu elektrike na ladji. Slednji 
so nato obvestili Maritime Rescue Sub Centre (MRSC) v Livornu. Iz MRSC Livorno so stopili 
v stik s poveljniškim mostom ladje in zahtevali pojasnilo glede nastale situacije ter ukazali 
patrulji finančne straže (Guardia di Finanza), naj pripluje do ladje in poroča o situaciji. Kasneje 
so na kraj nesreče v pomoč poslali dodatna reševalna plovila (SAR), vlačilce in druga plovila 
(na primer trajekte v bližini). Ob 22:40 so s poveljniškega mosta poslali signal v stiski (distress 
signal). Poveljnik se je ob 22:47 odloči za spust najprej desnega, nato levega sidra, da bi 
zaustavil ladjo ob obali. S tem manevrom je ladja nasedla ob obali in se naslonila na desni bok. 
Naklon ladje je bil v tistem trenutku 11° v desno. Ob 22:50 je poveljnik ukazal vkrcanje v 
rešilne čolne, a nekateri so bili že polni, saj so se ljudje vkrcali brez poveljnikovega ukaza. Ob 
22:54:10 je drugi častnik krova preko zvočnikov najavil ukaz za evakuacijo ladje in tako so v 
morje spustili prve rešilne čolne (22:55). Rešilni čolni in napihljivi rešilni splavi so s pomočjo 
prisotnih patrolnih plovilih SAR odpluli proti obali. Naklon ladje je vse bolj naraščal, ob 
23:11:24 je meril že od 25° do 30°. Približno 20 minut kasneje so častniki zapustili poveljniški 
most. Na ladji je bilo še vedno prisotnih približno 300 ljudi. Evakuacija je zaradi naklona ladje 
potekala počasi in oteženo. Za reševanje so na obeh bokih ladje uporabili tudi lestve za spust s 
krovov na rešilne splave ali čolne. Nekateri potniki so tudi zaradi panike začeli skakati v morje 
z višjih krovov desnega boka ladje, saj je bil naklon tak, da je bilo to mogoče storiti dokaj varno. 
Nato so se vkrcali v splave ali čolne. Na pomoč so priplula številna plovila domačinov, ki so 
ljudem pomagali na varno. Okoli polnoči in pol se je naklon ladje močno povečal (90°), kar je 
onemogočilo spust zadnjih rešilnih čolnov na levem boku. Ladjo so zapustili tudi častniki krova 
in poveljnik ter se z rešilnim čolnom odpeljali proti obali, med plovbo pa so pomagali ljudem, 
ki so bili v vodi in jih vkrcali na čoln. Od tistega trenutka na ladji ni bilo nikogar, ki bi 
koordiniral evakuacijo ljudi ali poročal reševalnim službam o situaciji na ladji (koliko ljudi je 
še prisotnih in kje se nahajajo). MRSC Livorno je večkrat poklicala in komunicirala s 
poveljnikom in mu ukazala vrnitev na ladjo, a se to ni zgodilo. Na kraj nesreče so ob 00:53 
prispeli tudi reševalni helikopterji s specializiranimi reševalci obalne straže in začeli reševanje 
tistih skupin ljudi, ki so bili ujeti na levem boku in niso mogli zapustiti ladje. Ob 02.00 se je na 
ladjo vkrcala prva ekipa sedmih gasilcev s toplotno opremo za rezanje, da bi rešili ljudi, ujete 




je na ladji prisotnih še 40 do 50 ljudi, ki so jim pomagali zapustiti ladjo po levem boku z lestvijo 
(Marine Casualties Investigative Body, 2013).  
14. januarja, ob 06:17 so evakuacijo 4194 ljudi s potniške ladje Costa Concordia zaključili 
(Marine Casualties Investigative Body, 2013).  
 
Vir: https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/e/e3/Collision_of_Costa_Concordia_26.jpg  
Slika 10. Iskanje pogrešanih in dva neuporabljena reševalna splava 
 
9.1.3 Dogajanje po evakuaciji in povzetek reševalne akcije 
V dneh, ki so sledili nesreči, so reševalne službe nadaljevale z iskanjem pogrešanih. 14. in 15. 
januarja so reševalci rešili še tri ljudi, in sicer dva potnika in enega člana posadke, ki so bili 
ujeti v notranjosti ladje. Reševalne službe so s pomočjo lokalnih ustanov s seznama vkrcanih 
pred odhodom iz Civitavecchie, ki je štel 4229 ljudi, identificirali 4197 ljudi; 32 ljudi, od tega 
27 potnikov in 5 članov posadke, je bilo pogrešanih. Vse do 26. marca 2012 so potekale akcije 
reševalcev, ki so iz potopljenih delov ladje izvlekli trupla tridesetih pogrešanih. Dve trupli so 
našli kasneje, ko so ladjo premaknili in začeli z demontažo (Marine Casualties Investigative 




Od vseh 4197 rešenih ljudi so jih približno 1270 rešila plovila, ki so jih koordinirali iz 
območnega centra MRSC Livorno. Ostalim (približno 2930 ljudi) pa je uspelo zapustiti ladjo z 
uporabo rešilnih čolnov in splavov ter varno prispeti na kopno. Sama operacija iskanja in 
reševanja ljudi (SAR operations) je bila uspešna. Različna SAR plovila, ki so jih poslali v 
pomoč iz bližnjih pristanišč, so pomagala in reševala ljudi iz vode ter jim nudila prvo pomoč, 
nato pa jih pripeljala na varno. Poleg SAR plovil, so na pomoč priskočila še razna plovila 
italijanske finančne straže (Guardia di Finanza), Carabinieri in policije, gasilcev, različni 
turistični trajekti, vlačilci in helikopterji obalne straže ter italijanske mornarice. Evakuacija 
potnikov in posadke z ladje je trajala več kot 6 ur (od signala za zapuščanje ladje do preklica 
reševanja s strani MRSC Livorno). 32 ljudi je v nesreči umrlo zaradi utopitve in posledic padcev 
ob velikem naklonu ladje (Marine Casualties Investigative Body, 2013).  
 
Vir: https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/6/63/Collision_of_Costa_Concordia_35.jpg 






Tehnološki razvoj je v zgodovini pomorstva močno vplival na izboljšanje varnosti na ladjah. 
Ladijski potniški promet ni bil izjema in se je tako nenehno razvijal kot tudi pravila in načela 
na področju varnosti. Sprejemanje naprednejših, novejših standardov za izgradnjo ladje in njene 
opreme je zagotovilo vedno višjo stopnjo varnosti potovanja. Člani posadke imajo tako na voljo 
razno navigacijsko in komunikacijsko opremo, s katero lahko zagotovijo varnost ladje in vseh 
vkrcanih na njej. Toda varnosti ne dosežemo samo s standardi, kodeksi in raznovrstno 
navigacijsko opremo, temveč tudi z učenjem in ustreznim usposabljanjem pomorščakov. 
Pomorščak mora imeti ustrezno izobrazbo in biti za opravljanje svojega dela dobro usposobljen. 
Pomembno je izvajati izobraževalne vaje, v katerih se simulira določen nevaren dogodek na 
ladji in tako uriti sposobnost posadke za ustrezno in hitro odzivanje na izredne razmere.  
Kljub vsem predpisom in ukrepom, ki so bili sprejeti za zagotavljanje varnosti plovbe in ladje, 
se nesreče in tragedije še vedno dogajajo. Vzroki so včasih posledica nepravilnega delovanja 
navigacijskih instrumentov na krovu ali nepravilnega delovanja določenega vitalnega sistema 
na ladji, itd. Zelo pogosto pa je prisoten tudi človeški faktor, ki lahko privede do manjših ali 
večjih napak in posledično do nesreče ali katastrofe, ob katerih lahko utrpijo hudo škodo ljudje 
na ladji in v bližini, sama ladja in ne nazadnje tudi okolje. Nesreče morajo pristojne službe 
strokovno analizirati in oceniti, sestaviti poročilo in sklepe o incidentu ter pridobljene 
informacije in znanje uporabiti za izboljšanje in dopolnjevanje obstoječih zakonov ter pripravo 
novih. Nesreč nikoli ne bomo mogli v celoti preprečiti, vendar je potrebno storiti vse, da bi 
predvideli čim več nevarnih situacij, bili nanje primerno pripravljeni in opremljeni ter v največji 
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SEZNAM KRATIC 
AIS – Automatic Identification System  
ARPA – Automatic Radar Plotting Aid 
CPA – Closest Point of Approach 
CSO – Company Security Officer  
ECDIS – Electronic Chart Display and Information System 
EEBD – Emergency Escape Breathing Device  
EPIRB – Emergency Position Indicating Radio Beacon  
FSS – Fire Safety System Code 
GMDSS – Global Maritime Distress and Safety System 
GPS – Global Positioning System 
IMDG Code – International Maritime Dangerous Goods Code 
IMO – International maritime organization 
ISC – International Shore Connection 
ISM Code – International Safety Management Code 
ISPS Code – International Ship and Port Facility Security Code 
LSA Code – International Life Saving Appliances Code 




MARSEC – Maritime Security 
MES – Marine Evacuation System 
MMSI – Maritime Mobile Service Identity 
MOB – Man Overboard  
MRSC – Maritime Rescue Sub Centre 
RMS – Royal Mail Ship 
SAR – Search and Rescue 
SART – Search and Rescue Transponder 
SMS – Safety Management System  
SOLAS – International Convention for the Safety of Life at Sea  
SRtP – Safe Return to Port  
SSO – Ship Security Officer  
SSP – Ship Safety Plan  
STCW – International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping 
for Seafarers 
VDR – Voyage Data Recorder  
VHF – Very High Frequency 
 
 
 
 
